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puede tomar a la luz del conjunto global. Algunas 
pueden ser vistas como áreas prometedoras para 
un acuerdo que, inclusive, puede tener un valor pro-
pagandista al indicar un progreso aparente en la 
reforma del sistema monetario mundial, De nuevo 
debe tenerse presente, sin embargo, que a tales 
acuerdos no se puede llegar a costa de las demás 
partes interesadas en las decisiones de la reforma. 
Después de tan trascendental crisis, tenemos que 
readquirir nuestra confianza mutua. La mejor ma-
nera de hacer esto es reexaminando conjuntamente 
nuestras creencias comunes, de tal manera que nues-
tros delegados puedan continuar su fructífero tra-
bajo en mayo, con una norma apropiada. 
Esta reafirmación tiene que ver particularmente 
con el mecanismo de tasas de cambio y con la fun-
ción del DEG. Por nuestra parte, hemos hecho ex-
plícitos nuestros puntos de vista sobre esta materia. 
Además, y en términos más generales, hemos per-
manecido fieles a la posición de que la reforma 
es un ejercicio tripartidario que cubre aspectos mo-
netarios, de comercio y de financiación del desarro-
llo. Uno de los objetivos del sistema monetario re-
formado es crear un mecanismo válido para el in-
cremento en las transferencias de recursos reales 
hacia los países en vía de desarrollo, incluyendo el 
uso del "vínculo" para este propósito. 
La crisis ha afectado las bases de la estructura 
de cooperación internacional. 
Reparemos el daño. 
Gracias, señor Presidente. 
DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA DEL 
TRANSPORTE EN COLOMBIA 
POR AUGUSTO PRADA 
I - INTRODUCCION 
La planificación, el desarrollo y la ejecución de 
las inversiones en infraestructura del transporte en 
e] país, se encuentran a cargo del Ministerio de 
Obras Públicas en coordinación con sus entidades 
adscritas: Fondo Vial Nacional, Fondo Nacional de 
Caminos Vecinales, Instituto Nacional del Transpor-
te, Ferrocarriles Nacionales y Empresa Puertos de 
Colombia. 
Colombia ha sido un ejemplo de concentración de 
esfuerzos en el desarrollo del sector transportes, po-
siblemente desatendiendo en parte el impulso de 
otros sectores importantes de la economía. Su topo-
grafía ha constituído una barrera hacia ese desarro-
llo y el programa de inversiones públicas en trans-
porte ha absorbido un alto porcentaje de las inver-
siones de todas las unidades del gobierno. 
Esta concentración de recursos se aprecia fácil-
mente en los adelantos adquiridos en cualquier tipo 
de sistema (1). Entre 1938 y 1960 se duplicó el 
transporte férreo y naviero; el automotor de carga 
multiplicó trece veces su volumen y el número de pa-
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sajeros movilizados por aire se incrementó en trein-
ta y cinco veces. Por otra parte, muchos de los re-
cursos que no se utilizaban anteriormente por en-
contrarse aislados, se incorporaron al resto de la 
economía mediante un sistema integrado de trans-
portes. 
Del total de las inversiones públicas realizadas 
en 1959 por todas las unidades del gobierno, el 41 o/o 
se asignó a transportes y comunicaciones y solo un 
3o/o a educación (cuadro 1). Algunos ahorros en 
este sector, posiblemente hubieran permitido un me-
joramiento de las condiciones sociales. El período 
1960-1972 se caracterizó por una disminución de los 
esfuerzos en transporte y un impulso hacia el des-
arrollo de otros sectores especialmente sociales; co-
mo consecuencia, los incrementos estadísticos en esta 
actividad no fueron tan espectaculares como en el 
período anterior. Sin embargo, el transporte aéreo 
se triplicó, el marítimo se duplicó y el fluvial aumen-
tó en un 50o/o. El transporte por ferrocarril se dis-
minuyó en un 40o/o en el número de toneladas netas 
(1) Wilfred Owen, La planificación de los transportes. 
MARZO 1973 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
transportadas pero aumentó en un 70o/o en el nú-
mero de toneladas-kilómetro; el de pasajeros por 
ferrocarril sufrió una baja considerable del 75o/o 
y en el número de pasajeros-kilómetro un 50o/o. Con 
respecto al transporte automotor, aunque el número 
de unidades de carga no ha aumentado considerable-
mente, la política del gobierno ha sido de reemplazo 
de unidades por otras de mayor capacidad, lo cual 
ha aumentado en gran escala la capacidad trans-
portadora con una disminución en los costos de ope-
ración por tonelada-kilómetro. 
En 1970, del total de las inversiones públicas el 
30 o/o correspondió al sector transporte y el resto 
a los otros sectores, con disb.·ibución porcentual que 
se aprecia en el siguiente cuadro. 
UADRO 1 
DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LAS INVERSIONES 
PUBLICAS 
Sectores 1969 1966 1967 1968 1969 1970 
Transporte ...... ..... . 41 32 35 29 28 30 
Comunicaciones 
·· ···· · · 
4 8 4 6 
Energla eléctrica 
······ 
H 16 15 14 14 13 
Viv ienda . . . .. . . . .. . . . . 12 7 9 8 
Agricultura .... ..... .. 10 13 15 17 15 12 
Industria 
··· · · · ······ · · 
2 4 3 6 7 7 
Salud 
·· · ··· · ·· ··· ·· · ·· 
1 2 3 2 3 4 
Educación ..... .. .... . . 3 6 4 6 
Otros rubros 
··· · ······ 
17 17 13 17 16 
Fuente : Banco de la República . Incluye todas las inversiones 
gubernamentales e institutos dese ntrali zados. 
La creación del impuesto a la gasolina, lo mismo 
que la utilización eficaz de créditos externos, hicie-
ron posible un aumento en las inversiones en el 
sector a partir del año 1967. Durante el período 
comprendido entre 1962 y 1971 el promedio aritmé-
tico del incremento en las inversiones es de 15,6% . 
Es de anotar que las cifras de transporte automotor 
incluyen ciertas partidas de mantenimiento. 
Las aspiraciones del Plan Decena} 1960-1970 eran 
más optimistas pues preveían unas inversiones pro-
medio del 21 o/o para transportes y un 25 o/o para sa-
lud, educación y otros rubros. 
El período comprendido entre agosto de 1970 y 
junio de 1972 se caracterizó por condiciones excep-
cionales de invierno, que ocasionaron daños a las 
vías por más de $ 800 millones y destruyeron 290 
puentes. A pesar de esto, se hicieron inversiones 
importantes por cerca de $ 3.200 millones en vías y 
puentes dentro de las cuales se cuenta la incorpora-
ción de 682 kilómetros de carreteras pavimentadas 
y la preparación de 450 más para pavimentación in-
mediata¡ se construyeron 1.899 metros de puentes 
y se encuentran en ejecución 4.385 metros más. 
Il - INVERSIONES 
Las inversiones realizadas en el sector transpor-
tes por parte del gobierno nacional y entidades 
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descentralizadas durante los años 1962 a 1971, y el 
presupuesto para 1972 se pueden apreciar en el si-
guiente cuadro. 
CUADRO 2 
INVERSIONES DEL GOBIERNO NACIONAL 
EN EL TRANSPORTE 
(Millones de pesos) 
Años Auto- Férreo Marítimo Fluvial Aéreo Total motor 
1962 637 89 15 (- ) 20 661 
1963 56 94 39 (-) 28 719 
1964 616 145 17 (-) 57 835 
1965 711 106 89 (- ) 28 934 
1966 760 90 157 17 39 1.187 
1967 887 355 1 2 26 51 1.501 
1968 1.174 169 113 24 111 1.591 
1969 1 . 367 531 170 33 !) 5 2 .196 
1970 1 . 629 354 119 35 126 2 . 263 
1971 1 . 826 216 169 36 1 2.328 
1972• 
····· 
2 . 116 51 137 38 94 2.436 
• Presupuesto. 
Del total de las inversiones en transportes rea-
lizadas por el gobierno nacional a partir del año 
1967, aproximadamente el 70 % corresponden al 
Fondo Vial Nacional. Un análisis de la inversión 
directa realizada por dicha entidad para los años 
1970, 1971 y lo ejecutado hasta mayo 31 de 1972, 
revela que el 28,8% de esta inversión está destina-
da a la conservación, adiciones y mejoras en las 
carreteras nacionales. La composición porcentual 
completa por tipo de inversión se puede apreciar 
en el siguiente cuadro. 
U ADRO 
FONDO VIAL NACIONAL. 
COMPOSICION PORCENTUAL PROMEDIA POR TIPO 
DE INVERSION 
Concepto (tipo de inversión ) 
Estudios y servicios técnicos 
Conservación, adición y mejoras en las carreteras na-
cionales .. .. ... ..... . ......... . . . ........ . . ...... . 
Construcción y reconstrucción de puentes ... ..... . .. . 
Construcción de carreteras troncales ....... ..... .. . . 
Construcción de carreteras transversales .... . . . ...... . 
Construcción de otras carreteras .. . . . .. . . . .. ........ . 
Accesos a ciudades y obras civiles en zonas urbanas .. 
Plan de pavimentación .... . ..... .. ...... .......... . . 
Obras hidráulicas ................... . ......... . .... . 
Compra, reparación, reconstrucción y transporte de 













Fuente: Memorias del Ministro de Obras Públicas 1970-1972. 
Años 1970, 1971 y ejecutado hasta mayo de 1972. 
Si del cuadro anterior excluímos la inversión co-
rrespondiente a estudios, conservación, obras civiles, 
obras hidráulicas y equipo, se obtiene el porcentaje 
de inversión real en construcción de carreteras rea-
lizado por el Fondo Vial para el período analizado; 
este porcentaje asciende a 61,9, que comparado 
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con el correspondiente a mantenimiento de vías, 
28,8%, indica que el costo de conservar 4.822 kiló-
metros pavimentados y 14.322 kilómetros de vías sin 
pavimentar (vías existentes antes del período ana-
lizado) es aproximadamente el 46% del costo de 
construír 682 kilómetros pavimentados y 450 kiló-
metros sin pavimentar. (Nuevas construcciones du-
rante el período analizado). 
Con respecto a lo anterior, vale preguntar: ¿Has-
ta dónde es mejor construír que conservar en buen 
estado las vías existentes? Sin negar la importan-
cia de la construcción de nuevas carreteras, es po-
sible que en algunos períodos el beneficio social 
obtenido de mejorar las vías existentes sea mayor 
que el de construír unos pocos kilómetros de carre-
teras nuevas; si se tiene en cuenta, por ejemplo, 
la disminución de costos por parte del usuario al 
utilizar mejores carreteras, se reduciría el precio 
del transporte, lo cual beneficiaría positivamente los 
otros sectores de la economía. Las súplicas continuas 
de los departamentos para que el Ministerio tome 
a su cargo la conservación de las carreteras de-
partamentales por deficiencia presupuesta!, hace 
pensar que no se está dando la importancia que el 
mantenimiento merece, y que la pregunta arriba 
anotada tiene fundamento. 
Financiación externa 
La financiación externa ha jugado un papel muy 
importante en la conformación de la red vial exis-
tente. En la actualidad se encuentran vigentes cinco 
préstamos por un valor total de US$ 93.200.000; el 
mapa adjunto muestra el proyecto específico tra-
bajado con cada préstamo. Los cinco préstamos se 
detallan a continuación (2): 
El 550-CO por 17,2 millones de dólares, cantidad 
que representa el 53,9% del costo específico del 
proyecto demarcado en el mapa, para construcción, 
mejoramiento de carreteras y puentes, estudios e 
interventorías y adquisición de equipos. Este pro-
yecto incluye la construcción del puente "La Virgi-
nia" sobre el río Cauca. 
El 680-CO por 32 millones de dólares, que repre-
senta el 51,1 o/o del costo específico del proyecto de-
marcado en el mapa, para estudios, construcción e 
interventoría del puente sobre el río Magdalena en 
Barranquilla; construcción de 9,5 kilómetros de ca-
rretera y pavimentación de 1.605 kilómetros. 
Tres préstamos del Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID): el 182-SF por 12,7 millones de 
dólares, el 246-SF por 15,2 millones de dólares, y el 
263-SF por 16,1 millones de dólares que representan 
el 51,8%, 52,2% y el 44,6% respectivamente, del cos-
to total de cada proyecto demarcado en el mapa. 
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El complemento de la inversión realizada con los 
préstamos anteriores proviene de los fondos de 
contrapartida que el G<>bierno Nacional ha compro-
metido aportar en pesos al contratar tales emprés-
titos. 
Es de anotar ( 3) que durante los últimos veinte 
años, el sector ha contado con 21 préstamos externos 
por un valor total de 338,6 millones de dólares, de los 
cuales las carreteras han recibido el 67%, los ferro-
carriles el 28% y los puertos marítimos el 5o/o . 
III - SISTEMA ACTUAL DE CARRETERAS 
El país cuenta en la actualidad con 45.000 kms. 
de carreteras, aproximadamente. Están clasificadas 
en nacionales, construídas y conservadas por el Mi-
nisterio de Obras Públicas; departamentales, cons-
truídas y conservadas por las Secretarías de Obras 
Públicas de los departamentos; y veredales, cons-
truídas por el Fondo Nacional de Caminos Vecina-
les y conservadas por los departamentos y 1 o por 
el Ministerio de Obras Públicas. Existen también 
a lgunas carreteras privadas. 
La red departamental consta de unos 20.456 kms. 
de los cuales 433 están pavimentados. La red na-
cional consta de 20.276 kilómetros de los cuales 
5.504 están pavimentados. En la actualidad se en-
cuentran contratados 2.327 kilómetros de pavimen-
tación, con lo cual la cifra de kilómetros pavimen-
tados de la red nacional ascenderá a 7 .831. 
A partir de agosto de 1970 se han incorporado 
682 kilómetros de carretera pavimentada, y se han 
alistado para recibir capa asfáltica 450 más. Se han 
construído 46 puentes con una longitud de 1.899 
metros; reconstruídos 10 con una longitud de 696 
metros y en construcción 47 con una longitud de 
4.385 metros. 
Con financiación externa se están adelantando 
varios proyectos entre los cuales merecen mencio-
narse: 
Puente sobre el río Magdalena en la ciudad de 
Barranquilla, 1.499 metros de longitud, 16 metros 
de altura sobre el nivel máximo de las aguas, 12,5 
metros de ancho repartido en una calzada de ocho 
metros para tráfico en ambos sentidos y los dos an-
denes peatonales de 2,25 metros cada uno. Los tra-
bajos se iniciaron en septiembre de 1970 y se espera 
su terminación a fines de 1973. 
Puente sobre el río Cauca en La Virginia. Sobre 
la carretera Cali-Medellín se construyó para reem-
plazar el existente, de especificaciones inadecuadas 
(2} Memorias del Min istro de Obras Públicas. 1970-1972. 
(3) Departarnen o Nacional de Planeació n. Plan de Des atTo-
llo 1971. 
MARZO 1973 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
para las necesidades actuales. Su longitud es de 200 
metros. 
Plan de pavimentación. Este plan tiene por objeto 
b pavimentación de 1.605 kilómetros de carreteras 
en todo el país. Se espera concluírlo en 1974. Una 
vez t erminado el programa, quedarán pavimentadas 
totalmente la troncal Occidental desde Rumichaca 
hasta Cartagena (1.542 kilómetros), la Troncal Cen-
tral desde Pitalito hasta Santa Marta (1.637 kilóme-
tros) y algunas vías transversales. Merecen men-
cionarse: la carretera Buga-Buenaventura, (62,5 ki-
lómetros); la carretera Medellín-Sincelejo ( 468 ki-
lómetros); la carretera Medellín-Santuario-Puerto 
Triunfo ( 179 kilómetros); la carretera Barbosa-Oiba 
(64 kilómetros); la carretera transversal del Caribe 
(293 kilómetros) y la carretera Pasto-Popayán (251 
kilómetros). 
Carreteras regionales. Se han atendido 107 fren-
tes de trabajo contratados con los Departamentos y 
1 Fondo Nacional de Caminos Vecinales. 
El 6 de mayo de 1971 se firmaron los acuerdos 
con el gobierno de los Estados Unidos y con Pana-
má para la construcción de la carretera del "Tapón 
de l Darién" . Los Estados Unidos donar án las dos 
terceras partes del costo to tal de la construcción que 
tiene en el t rayecto colombiano un costo aproxima-
do de 60 millones de dólares. El tramo colombiano 
tiene una longitud de 81 kilómetros, de los cuales 
se espera construír 29 en los próximos dos años. 
IV - CONSERVACION DE CARRETE RAS 
omo se anotó anteriormente, la conservación y 
administración de las carreteras nacionales las rea-
liza el Ministerio de Obras Públicas por intermedio 
de sus 19 distritos de conservación. El kilometraje 
asignado a cada distrito depende primordialmente 
de las características siguientes: 
a) Topografía. 
b) Estabilidad y formación geológica de la zona. 
e) Régimen de lluvias. 
d) Tipo de vegetación y avance en tala de bosques. 
e) Fuente de materiales pétreos. 
f) Diseño geométrico. 
g) Densidad de tránsito y peso de vehículos. 
h) Tipo de superficie de rodamiento. 
La escasez de recursos departamentales para el 
mantenimiento de sus carreteras, los obliga a solici-
tar continuamente la incorporación de sus vías a la 
red nacional, pero las dificultades presupuestales 
del Ministerio lo imposibilitan para aceptarlas; esto 
trae como consecuencia generalmente un deterioro 
excesivo de las carreteras, que posteriormente se 
refleja en elevados costos de transporte. 
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Los recursos asignados a la conservación de ca-
rreteras por parte del Ministerio de Obras Públicas, 
asciende a unos 400 millones de pesos anuales, en 
promedio, para los años 1970, 1971 y 1972. 
La distribución porcentual de estos recursos se 
puede apreciar en el siguiente cuadro. 
CUADRO 4 
DISTRIBU ION PORCENTUAL DE RECURSOS ASIGNADOS 
A ONSERVACION DE CARRETERAS 
(Años 1970, 1971 y 1972) 
Conceptos 
Sue ldos 
Jornales . . .. ... . . ..... . .. . ... . . . ... . 
Sanidad .. . . . .... .. ............ . .... . 
Dotaciones y otros gastos ...... . . . ... . 
Mant enimiento de equipo . .. . .. . . . . . . 
Materiales de cons trucción .. . . .. . ... . 
Obras a contrato . . ........ . .. . .... . 












Fuente : Memorias de l Ministro de Obras P ú blicas 1970-1972. 
Además de las cifras mencionadas anteriormente, 
las cuales se dedican a conservación rutinaria, exis-
ten otras partidas específ icas para necesidades es-
peciales que en promedio llegaron a los 50 millo-
nes de pesos anuales para el período 1970-1972. 
La deficiencia presupuesta! se ha tratado de re-
mediar por medio de la implantación de peajes en 
ciertas vías en donde el mejoramiento de las condi-
ciones físicas implica una economía a los usuarios. 
Por este concepto se recaudaron cerca de 20 millo-
nes de pesos en el año de 1971. En el momento se 
está tratando de emplear un criterio técnico en la 
implantación de las tarifas de los peajes, que tenga 
en cuenta realmente los ahorros por parte de los 
usuarios en la utilización de una vía o de otra al-
ternativa libre; esto ha constituido un cambio im-
portante de política, ya que hasta hace poco tiempo 
el dinero recolectado alcanzaba tan solo para cubrir 
los costos de su recolección. 
El invierno ha sido un factor adverso que repre-
senta un nuevo elemento en los costos de conserva-
ción de las carreteras y los puentes. El exceso de 
agua, apoyado por la tala de los bosques, hace que 
esta se introduzca entre las capas originando des-
prendimientos, deslizamientos y delTumbes. 
A partir de 1970 el invierno ha sido particular-
mente duro y continuo en casi todo el territorio na-
cional. Los derrumbes de las carreteras Medellín-
Turbo, Palmira-Cartago, Supía y La Pintada, !ba-
gué-Armenia; el desprendimiento en Labateca en el 
Norte de Santander y la vía Bogotá-Villavicencio, 
constituyen unos pocos ejemplos de los daños oca-
sionados por el invierno durante este período. En 
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total, resultaron averiados de alguna manera 7.388 
kms. de carreteras en todo el país y el presupuesto 
calculado para su reparación asciende a la suma de 
660 millones de pesos. Los puentes destruidos o 
afectados llegan a un total de 284 y el presupuesto 
calculado para su reconstrucción o reparación as-
ciende a la suma de 92 millones de pesos. Si se 
tienen en cuenta los daños causados en las carreteras 
en construcción por contrato, estos sobrepasan los 
800 millones de pesos. 
V - ENTIDADES DESCENTRALIZADAS 
a) Fondo Nacional de Caminos Vecinales 
La necesidad de soluciones efectivas a los proble-
mas económicos y sociales de las regiones aparta-
das del país, marginadas por la falta de comunica-
ciones adecuadas, es afrontada en parte por el Fon-
do Nacional de Caminos Vecinales que tiene a su 
cargo la construcción de carreteras veredales que 
comuniquen a estas regiones con las carreteras de-
partamentales y nacionales. 
En la actualidad el Fondo está trabajando en tres 
programas: 
1 9-Programa financiado parcialmente por el BID 
para estudios y construcción de 46 vías con una lon-
gitud de 1.753 kilómetros y cuya ejecución termi-
nará a principios de 1974. 
29-Programa ordinario financiado con la colabo-
ración de otros departamentos y entidades como la 
Federación Nacional de Cafeteros, INCORA, CAR, 
etc., con el cual se han construido 476 kms. 
3Q-El programa "pico y pala" con el cual se tra-
baja en la construcción de 250 kms. este año, con 
la particularidad de que se emplea un alto porcen-
taje de mano de obra regional. 
La labor total cumplida por el Fondo se puede 
apreciar claramente en el cuadro siguiente (cuadro 
5), en donde figuran los kilómetros de caminos cons-
truídos por dicha entidad desde su fundación en 
agosto de 1961. 
CUADRO 5 
TOTAL DE KILOMETROS CONSTRUIDOS DESDE LA 
FUNDACION DEL FONDO NACIONAL DE CAMINOS 










DE 1971 (4) 
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b) Ferrocarriles Nacionales de Colombia 
Juegan un papel muy importante en el transporte 
de carga y pasajeros en el país. Movilizan aproxima-
damente (2) el 15% de la carga interna y el 42'lo 
de la carga internacional. Opera una malla inte-
grada de 3.431 kilómetros que une las principales 
ciudades colombianas, y da acceso a la costa pací-
fica en Buenaventura y a la costa atlántica en 
Santa Marta. El mejoramiento del sistema del trans-
porte automotor ha afectado bastante el tráfico de 
pasajeros y carga movilizado por los ferrocarriles. 
EJ siguiente cuadro muestra el número de pasajeros 
y de toneladas de carga transportados por ferro-
carril en los últimos diez años, el cual complementa 
la información anterior. 
CUADRO 6 
PASAJEROS Y CARGA TRANSPORTADOS POR LOS 
FERROCARRILES NACIONALES DE COLOMBIA. 
Años 1962-1971 
Pasajeros Pasajeros- Toneladas Toneladas-
Anos Millones kilómetro Millones kilómetro 
Millones Millones 
1962 9 . 0 623 .0 4 . 5 91 .4 
1963 8 . 6 626.7 3 . 6 891.3 
1964 7 . 4 546.3 3.3 !)á2.2 
1965 6. 4 613 .2 3.0 890.4 
1966 5. 7 491.4 3.3 1.113.6 
1967 4 . 7 418 .3 3.1 996.3 
1968 3. 7 351.1 3 .2 1.124 . 6 
1969 2 . 6 273 . 2 3.0 1 .168.7 
1970 2.1 236 . 1 2. 7 1.172 .6 
1971 2 . 2 267 . 4 2 . 6 1 . 1GO. 4 
Fuente: Los ferrocarriles en cifras. (2) Memorias del Minis-
tro de Obras Públicas 1970-1972. 
Los Ferrocarriles Nacionales de Colombia han 
desempeñado básicamente una función de regulado-
res del precio del transporte y teniendo en cuenta 
que los costos marginales de operación son despre-
ciables en comparación con los costos fijos, se están 
adelantando campañas para aumentar su nivel de 
tráfico. Estas campañas han sido enfocadas princi-
palmente a ofrecer mejor servicio al usuario; vale 
la pena destacar la campaña "puerta a puerta", la 
cual mediante la integración con otros sistemas 
de transporte y la instalación de oficinas comer-
ciales en varias partes del país, harán posible la 
ampliación del número de centros de origen y des-
tino. 
Frecuentemente se hace alusión a la baja renta-
bilidad de los ferrocarriles nacionales. Las pérdidas 
en operación totalizaron 200 millones de pesos en 
(4) Informe del Di rector Ejecutivo de Caminos Vecinales. 1971. 
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1971 y se esperan pérdidas sustanciales para el año 
de 1972. Sin embargo, teniendo en cuenta que los 
ferrocarriles corren con los gastos de construcción 
y mantenimiento de sus vías, es posible que la ren-
tabilidad social por tonelada-kilómetro transportada 
por este medio, sea mayor que la rentabilidad so-
cial por tonelada-kilómetro transportada por camión, 
por ejemplo, en donde los usuarios de las vías no 
cubren los costos de construcción y mantenimiento 
de las carreteras. 
e) Instituto Nacional del Transporte (INTRA) 
La planificación, regulación y control de las acti-
vidades del transporte terrestre automotor están a 
cargo de este Instituto creado en 1968. Desde su 
fundación, el INTRA ha estado trabajando en la 
organización general del transporte en todo nivel, 
es decir, empresas, propietarios, vehículos, control, 
etc., con el fin de evitar accidentes, subutilización 
de vehículos y tarifas no rentables. 
Para lograr una mejor organización, el Instituto 
está adelantando una serie de programas entre los 
cuales sobresalen: 
a) La clasificación de las empresas. Tiene por 
objeto elevar el nivel de servicio al usuario, mejorar 
las condiciones laborales de los conductores asala-
riados y aumentar la rentabilidad de la inversión 
privada en este campo. 
b) Un programa de rutina de revisión de las ta-
rifas existentes en todas las rutas y modalidades 
de servicio. 
e) Se acaba de concluir un estudio de moviliza-
ción de pasajeros urbanos en las principales ciuda-
des del país, el cual permitirá una asignación téc-
nica de rutas. 
d) La implantación de la planilla única de carga, 
junto con un sistema de retenes y básculas, permi-
tirá un control efectivo del peso de los vehículos 
a fin de que se ajusten a las características de di-
seño de las vias nacionales. Por otra parte, esta 
planilla es el insumo básico para elaborar estadís-
ticas de movimiento de carga. 
Se ha prestado asesoría a otros organismos ofi-
ciales en materia de transporte. A este respecto se 
puede citar el estudio de la organización del parque 
automotor de la Administración del Distrito Es-
pecial. 
Es lamentable, sin embargo, que el Instituto ha-
ya parcialmente descuidado la elaboración de esta-
dísticas confiables. El último plan de desarrollo ano-
taba a este respecto, que la falta de estadísticas en 
el campo del transporte imposibilita la planifi-
cación del sector. 
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d) Empresa Puertos de Colombia 
Tiene a su cargo la administración y explotación 
de los principales puertos colombianos: Cartagena, 
Barranquilla, Santa Marta, Buenaventura y Tumaco. 
La actividad portuaria registrada por esta empre-
sa ha venido creciendo a una tasa promedio anual 
de 5,8 o/o a partir de 1961. 
En la actualidad, los ingresos provenientes de las 
tarifas por movilización de carga en puertos son 
suficientes para cubrir todos los costos de explota-
ción. La capacidad portuaria es adecuada para las 
necesidades actuales, y se adelantan ampliaciones 
para suplir las posibles necesidades en 1980. 
VI - CONCLUSIONES 
La cuantificación de los fenómenos econom1cos 
del transporte en el país es el principal problema 
que se encuentra al elaborar un trabajo sobre el 
tema. Existe una gran deficiencia estadística y la 
poca existente presenta muchas incompatibilidades. 
No sobra por lo tanto insistir, como lo hace el últi-
mo plan de desarrollo, en que las entidades que de 
alguna manera se relacionen con la actividad trans-
portadora, pongan empeño en crear una estadística 
confiable. 
Es muy difícil afirmar que el actual desarrollo 
económico del país se deba en gran parte a la fuerte 
inversión en obras de infraestructura en transpor-
tes durante la primera mitad del siglo. Es imposi-
ble decir con alguna seguridad que una menor in-
versión en transportes en cambio de una mayor 
inversión en otros sectores hubiera sido preferible. 
Sin embargo, las herramientas científicas existentes 
en este momento, permiten elaborar la asignación 
de recursos de tal manera que la rentabilidad social 
obtenida sea máxima. Este criterio es aplicable 
también al caso de mantenimiento de vías; el actual 
estado de las carreteras colombianas sugiere que 
sería conveniente determinar las pérdidas sociales 
producidas por permitir su deterioro excesivo. La 
asignación de los presupuestos y los porcentajes de 
costo de mantenimiento en comparación a los cos-
tos de construcción de vías, permite suponer que 
existe un óptimo de kilómetros que deben cons-
truirse en cada período. 
La situación económica de los ferrocarriles su-
giere una evaluación de su rentabilidad en compa-
ración con otros sistemas de transporte. Esta eva-
luación no se puede llevar a cabo en este momento 
debido a que los datos de transporte de carga por 
carretera no existen. Es posible que la implantación 
de la planilla única de carga tenga resultados posi-
tivos en este sentido. 
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